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Pojmovnik
BEV Elektricno vozilo koje koristi akumulator
CNG Komprimirani prirodni plin
CoC Potvrda o uskladenosti
CvD Direktiva o Cistim vozilima (
)
GPP Zelena javna nabava
GWP Potencijal globalnog zagrijavanja
HDV Tesko vozilo
HEV Hibridno elektri¢no vozilo (kombinira pogon ICE sa strujnim pogonom)
HVO Hidrogenirano biljno ulje
ICE Motori s unutarnjim sagorijevanjem
ILUC Indirektni u€inci prenamjene zemljista
LCC Troskovi zivotnog vijeka
LDV Lako vozilo
LPG Ukapljeni naftni plin
NEDC Novi europski ciklus voznje
NMHC Nemetanski ugljikovodici
NO, Dusikovi monooksidi, $to uklju€uje i NO (dusikov oksid) i NO, (duSikov
dioksid)
OEM Proizvodac originalne opreme
oLC Operativni troSkovi Zivotnog vijeka
PHEV Vozilo koje ima akumulator plus pogon na benzin ili diesel
PM Lebdece Cestice
TCO Ukupan troSak vlasnistva
TTW Od rezervoara do kotaCa
VED TroSarina

WHTC/WHSC  Svjetski uskladeni prolazni ciklus voznje/ stabilni ciklus voznje

WTW Od izvora do kotaca
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1. Uvod — zasto nabavljati ,,Cista“ vozila?

Lokalne uprave i javni prijevoznici Sirom Europe sve viSe za svoje vozne parkove traze
alternative tradicionalnim vozilima na goriva benzin i diesel — bilo da su vozila u
neposrednom vlasnistvu ili da njima upravljaju podruznice ili druge privatne tvrtke koje vrse
javne usluge (kao $to je javni prijevoz ili sakupljanje otpada). U obzir se uzimaju npr.
hibridna, potpuno elektri¢na vozila ili vozila na plin ili bio-gorivo iz niza razloga:

Klimatske promjene — Segment prijevoza odgovoran je za 25% od ukupnih emisija
stakleni¢kih plinova.* Zadovoljenje cilieva za smanjenjem CO, zahtijeva od lokalnih
uprava da smanje emisije svojih javnih voznih parkova.

Kvaliteta zraka — Vozila takoder imaju veliki u€inak na lokalnu kvalitetu zraka u
europskim gradovima i naseljima — ona emitiraju znacajne koli¢ine NO,, NMHC i PM,
koje se povezuju s nizom zdravstvenih i ekoloSkih problema. Godine 2012. jedanaest
drzava €lanica je prekrsilo granice postavljene prema Direktivi 0 nacionalnim gornjim
granicama emisija ( ) — pri ¢emu je najcesci
zagadivagé bio NO,, a devet drzava ¢lanica premasilo je odredene granice.? Na razini
grada, NO, se uvijek ponovo navodi kao posebno pitanje u lokalnom zagadeniju
zraka.

Kreiranje trziSta za vozila na alternativna goriva — Kreatori politike na europskoj i
nacionalnoj razini prepoznaju znacaj potraznje kod javnog sektora i pomazu u
porastu trzista za CiS¢a i energetski ucinkovitija vozila. Na europskoj razini bila je
uvedena Direktiva o éistim vozilima (CVD)? kako bi se potaklo $iroko uvodenje na
trziste vide ekoloski prihvatljivih vozila. Ona obavezuje javna tijela da prilikom kupnje
cestovnih vozila u obzir uzmu odredene okoliSne Cimbenike.

Postavljanje primjera — Javna tijela igraju vaznu ulogu u postavljanju primjera za
privatne gradane i tvrtke. Uklju€enje vozila na alternativno gorivo u javni prijevoz i
druge vrlo vidljive javne usluge moze pomoci u poticanju drugih da razmisle o toj
opciji.

Sigurnost goriva — Sve je veca zabrinutost zbog oslanjanja Europe na uvoz nafte, a
sektor vozila je jedan od najovisnijih o tom uvozu. Pronalazenje velikog raspona
alternativa za benzin i diesel politicki je prioritet.

Svrha ovog vodic¢a

Namjena ovog vodi¢a je pomoci javnim tijelima i javnim prijevoznicima u kupnji Cistih i
energetski ucinkovitih vozila, potpuno u skladu s europskim zakonodavstvom — posebno
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Direktivom o &istim vozilima (CVD)*. Vodi¢ je prvenstveno usmjeren ka nabavljagima i
upraviteljima flota, ali e takoder biti zna¢ajan i za kreatore politike i druge uklju¢ene u sektor
prijevoza.

Ovaj vodi¢ educira kako se kriteriji okoliSa mogu uvesti u razne stadije procedura nabave,
zajedno s informacijama o odredivanju troSkova Zivotnog vijeka (LCC) i drugim relevantnim
temama. Predstavljene informacije dopunjene su raznim primjerima iz stvarnog zivota javnih
tijela u Europi.

Vodic€ je proizveo projektni konzorcij Clean Fleets projekta ( ) — projekt
Clean Fleets se financira kroz program Inteligentna energija u Europi Europske Unije, koji
pomaze javnim tijelima i voditeljima voznih parkova pri nabavi ili najmu gistih i energetski
uc€inkovitih vozila i provedbi Direktive o Cistim vozilima (CVD).

Za daljnje obavijesti o nabavi Cistih vozila molimo piSite na
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2. Uskladenost s Direktivom o cCistim vozilima

(CVD)® zahtijeva da javni nabavljadi i privatne tvrtke koje upravljaju
uslugama javnog prijevoza prilikom kupnje i najma cestovnih vozila razmotre potroSnju
energije i uCinke na okoli$. Direktiva je prenesena u nacionalna zakonodavstva svih zemalja
Clanica EU.

Da bi bili uskladeni s Direktivom, nabavljaci kao dio svoje odluke o kupnji moraju uzeti u obzir
sve sliedeée aspekte.®

o Potrosnja energije

o Emisije CO,

e NO/

e NMHC (nemetanski ugljikovodici)

o Lebdece Cestice (PM)

2.1. Djelokrug primjene

Direktiva se primjenjuje na ugovore za kupnju vozila cestovnog prijevoza od strane:

a) Javnoga naruditelja ili sektorskoga narucitelja koji su obavezni pridrzavati se
procedura javne nabave uspostavljenih u starim Direktivama o javnoj nabavi

( i %) i

b) Gospodarskoga subjekta koji obavlja usluge javnoga prijevoza, a koji izvrSava obvezu
javne usluge prema ugovoru o javnoj nabavi usluga (onako kako su ti izrazi definirani
u Uredbi (EC) broj ) (“javni prijevoznici”). U ovu grupu prvenstveno spadaju
autobusni prijevoznici, koji kupuju vozila kako bi pruzili uslugu prema ugovoru o
javnoj nabavi s javnim tijelima.

“Vozila cestovnog prijevoza” uklju€uju automobile i laka trgovacka vozila, autobuse i teSka
vozila kao Sto su kamioni ili kamioni za smece. Vozila koja idu po tracnicama (kao Sto su
tramvaji i vlakovi) se iskljuCuju.

5

® Emisije CO,, NO,, NMHC i PM se razmatraju samo u odnosu na rad vozila — tj. emisije iz
sagorijevanja goriva u vozilu (“od rezervoara do kota¢a”). Porijeklo goriva (na primjer, bio-plin ili bio-
diesel radije nego prirodni plin ili diesel) se ne razmatra (kao Sto bi to bilo u pristupu “od izvora do
kotaca”), vidjeti stavak 2.4.
" Mono-dusikovi oksidi, koji ukljuéuje i NO (dusikov oksid), NO, (dusikov dioksid) i NO5 (dusikov
trioksid)
® U sijeénju 2014. Europski Parlament usvojio je nove direktive o javnoj nabavi:

o Direktiva 2014/24/EU (koja zamjenjuje 'klasi¢nu' Direktivu o nabavi 2004/18/EC)

o Direktiva 2014/25/EU (koja zamjenjuje Direktivu o nabavi ‘komunalija’ 2004/17/EC)

e Direktiva 2014/23/EU o dodjeli koncesijskih ugovora


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32009L0033:EN:NOT
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2004:134:0001:0113:EN:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2004:134:0114:0240:EN:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2007:315:0001:0013:EN:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32009L0033:EN:NOT
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Odredena specijalna cestovna vozila su isklju¢ena iz Direktive. Vozila koja su isklju¢ena
variraju medu drzavama ¢lanicama, pa zato radi provedbe CVD treba provijeriti nacionalno
zakonodavstvo. Ovo moze, na primjer, ukljucivati vozila namijenjena za primjenu kod
oruzanih snaga, civilne zastite ili vatrogasaca, vozila namijenjena za primjenu na gradilitima
ili mobilnu mehanizaciju.

| dok to nije specificno pokriveno Direktivom, javna tijela mozda zele dodatno primijeniti
sli¢an pristup, pri ¢emu ¢e vozilima u ime ustanove koja kupuje vozilo upravljati neka treéa
stranka prema ugovoru o uslugama koje nisu javni prijevoz — na primjer, odrzavanje
autocesta ili prijevoz posebno osijetljivih grupa stanovnistva, kao §to su starije osobe.

2.2. Opcije primjene
Organizacije koje prema CVD moraju uzeti u obzir energetske i okoliSne u€inke to mogu
udiniti na tri nagina®. Mogu ili:

o — Uspostaviti za energetsku i okoliSnu ucinkovitost
u dokumentaciji za nadmetanje za nabavu vozila za cestovni prijevoz

o — Ukljuciti energetski i okoliSni u€inak u odluku o kupnji primjenom tih
ucinaka kao kao dio postupka nabave

. — UKljugiti energetske i okoliSne ucinke u odluku o odabiru na nacin da ih se
monetizira i izracuna “ ” (OLC) u skladu s

uspostavljenom metodologijom osiguranom u Direktivi (takoder poznata kao
“uskladena metodologija”).

¢ Kombinacija tih opcija

Kod koristenja opcije 1 ili 2, CVD ne uspostavlja nikakav odredeni minimum specifikacija za
okoliSnu uc€inkovitost niti minimum ponderiranja za kriterije dodjele — njih moze odrediti
pojedina ustanova koja nabavlja vozilo. Kod koriStenja opcije 3, mora se slijediti precizna
metodologija iz CVD.

Sljedecdi stavci predstavljaju detaljnije informacije o tome kako koristiti ove opcije u nabavi
vozila. Dodaci 1 i 2 osiguravaju detaljni opis kako primijeniti opciju 3 (OLC) zajedno s
potpuno razradenim primjerom.

2.3. Napomene o primjeni CVD:

e |ako su potrosnja goriva i emisije CO, usko povezane, mora ih se obraditi odvojeno
kako bi se osigurala potpuna uskladenost s Direktivom.

e Ako neko javno tijelo specificno zahtijeva tehnologiju nultih ili vrlo niskih emisija s
ispusne cijevi (npr. potpuno elektri¢no ili vozilo na vodik), tada emisije CO, i druge

° Neke zemlje EU postavile su ograniéenje koja se od gornjih metodologija smije koristiti - Svedska
dopusta samo opcije 1 i 3, Republika Ceska dopusta samo opcije 1 i 2, a Slovenija dopusta samo
opciju 2.
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Stetne emisije ne bi trebalo ponovo procijeniti prilikom nudenja, jer su ve¢ implicitno
uzete u obzir. UtroSak energije bi ipak trebalo obraditi.

¢ Nadalje, iako to nije potrebno za uskladenost s Direktivom, javno tijelo koja kupuje
mora prilikom kupnje elektriénog ili vozila na vodik takoder uzeti u obzir kako se
proizvodi struja ili vodik da bi se osigurale sve prednosti za CO; od izvora do kota¢a
(vidjeti stavak 2.4).

o Moguce je razmotriti okolidne aspekte iz CVD bilo na razini pojedinanog vozila ili kao
prosjek za ukupan broj vozila koja se nabavljaju. Ako, na primjer, neko javno tijelo
zamjenjuje veliki broj vozila iz voznog parka, to tijelo moze uspostaviti maksimalnu
razinu za emisije CO, (ili razinu potroSnje goriva ili Euro standard) kao prosjek za
cijelu nabavu — tj. neka vozila mogu imati veée emisije, a neka manje, ali prosjek ne
prelazi maksimalno uspostavljenu razinu.

e Specificiranje minimalnog Euro standarda za emisije (za laka vozila' ili teSka
vozila') samo po sebi ne predstavlja uskladenost sa CVD, buduéi da nisu
razmotrene niti razina emisija CO, niti potrosSnja energije.

Ako imate pitanja o primjenjivosti Direktive ili opcijama za provedbu u vasem slu¢aju, molimo
posaljite e-mail na

2.4. Od izvora do kotac¢a (WTW) u odnosu na od rezervoara do kotaca (TTW)
pristup

Europsko zakonodavstvo zahtijeva da se emisije CO,s s ispuSne cijevi mjere za vrijeme
postupaka odobravanja tipa za nova vozila. Tim se pristupom, takoder poznatim kao od
rezervoara do kotaca (TTW) raCunaju samo emisije CO, proizvedene kada motor vozila
sagorijeva gorivo. To je, medutim, lo§ pokazatelj za u€inak na klimu, jer se taj u€inak stvarno
dogada za vrijeme proizvodnje goriva — posebno za alternativna goriva za vozila.

To je oc€ito u slu€aju elektri€nih i vozila na vodik, koja nemaju emisija s ispusne cijevi. Za ta
se goriva klimatski u€inak odvija kada se proizvode struja ili vodik. Ako se struja koja se
koristi za pogon automobila proizvodi iz ugljena ili elektrana prirodnog plina, opéi klimatski
uCinak vozila ¢e ipak biti visok. Ako se struja proizvodi iz obnovljivih izvora, kao Sto su snaga
vjetra, sunca ili vode, tada opci u€inak moze biti blizu nuli.

Za bio-goriva, kao §to su etanol, FAME, HVO ili bio-plin, CO, koji se emitira s ispusne cijevi
je zapravo isti CO, kaiji je bio apsorbiran iz atmosfere dok je biljka rasla. Zbog toga bio-goriva
teoretski mogu biti klimatski neutralna. Medutim, za proizvodnju goriva potrebna je energija,
a druge emisije, poput metana, mogu biti oslobodene tijekom proizvodnje — i ti se faktori
takoder moraju razmotriti prilikom procjene klimatskog ucinka.

Zbog toga, sveobuhvatna procjena klimatskog ucinka vozila mora razmotriti i utrodak goriva i
ucinak na klimu koristenog goriva, a taj je pristup poznat kao od izvora do kotata (WTW).

10
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Doniji grafikon prikazuje usporedbu u€inka TTW i WTW jednog VW Golfa koji radi na osam
razli¢itih goriva.

Slika 1: Usporedba izmedu vrijednosti CO2 s ispusne cijevi, prikazanih u registru
vozila i stvarnog u€inka na klimu za CO2 od izvora do kota¢a (na bazi Svedskih
vrijednosti odrzivosti bio-goriva iz 2012.)
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3. Automobili i kombiji

Gotovo 75% od ukupnih emisija cestovnog prijevoza dolazi od lakih vozila (LDV) koja
ukljuduju automobile i kombije i &ine zna&ajan udio u nabavi vozila u javnom sektoru®?.

Primjena CVD i odabir odgovarajuée opcije za provedbu snazno ovisi o raspolozivosti i
pouzdanosti podataka proizvodaca o potroSnji goriva i emisijama CO,, NO,, NMHC i Cestica.
Okvir 1 dolje daje pregled odgovaraju¢eg zakonodavstva i raspolozivosti podataka za
automobile i kombije.

3.1. Tehni¢ke specifikacije (opcija 1 prema CVD)

Najizravniji pristup uskladenosti s CVD je uspostavljanje minimalnih standarda za ekolo$ku
uCinkovitost u tehni€kim specifikacijama, kao 5to su:

° Maksimalna potrosnja goriva po vozilu: xx I/km®*3
. Maksimalne emisije CO, po vozilu: xx g/km
° Euro standard za emisije X ili visi

Sve drzave c¢lanice bi takoder trebale imati uspostavljen sustav naljepnica za potrosnju
goriva i emisije CO, za putni¢ka vozila (vidjeti Okvir 1). Priroda tih naljepnica varira od zemlje
do zemlje, ali su one €esto strukturirane po klasama ucinkovitosti (npr. A-G) kao $to je
standardna naljepnica energetske ucinkovitosti EZ, buducéi da ta javna tijela mogu
specificirati energetsku klasu koja treba biti zadovoljena umjesto specifiCne granice
emisija/potro$nje (npr. automobili moraju imati energetsku klasu B ili vi§u)*.

Drugi alternativni pristup je koriStenje sustava bodova za okoliSnu uginkovitost neke tre¢e
stranke, kao $to je Ecoscore (Okvir 2 dolje). Na taj se nacin vozilima dodjeljuje rezultat na
bazi procjene ekoloSke u€inkovitosti vozila, ukljuCujuci sve aspekte obuhvaéene u CVD. Zato
se taj rezultat moze koristiti za postavljanje minimuma specifikacija.

12

13 7a gisto elektriéna i plug-in elektri¢na hibridna vozila potrosnja goriva se izrazava u kWh/km. CNG i
bio-plin mjere se u m3/km, a vodik u kg/km. Da bi se omogucila direktna usporedba, moze se
primijeniti formula pretvaranja na bazi sadrzaja MJ za razna goriva.

Vazno je imati na umu da su te naljepnice ¢esto usporedive — samo za usporedbu vozila unutar iste
kategorije vozila. Pa tako, na primjer, automobil srednje veli€ine s naljepnicom A moZe imati veée
emisije nego mali automobil s ocjenom C. Zato je takoder od klju¢ne vaznosti definirati veli¢inu vozila
koja najbolje odgovara vasim potrebama (vidjeti stavak 7.1).

10
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Okvir 1. Europski propisi i raspolozivost podataka™ — automobili i kombiji*®

CO, i ekonomija goriva:

¢ Maksimalne emisije CO, za prosjek flote proizvodaca (tj. prosjek svih vozila koja oni
proizvode) je 130g CO./km do godine 2015. za automobile i 175g CO,/km do godine
2017. za kombije.

e Podaci o emisijama CO, i ekonomiji goriva biljeze se u Potvrdi o uskladenosti (CoC)
koja se mora izdati prilikom kupnje vozila.

e Sva putni¢ka vozila (kategorija M1) prodana na europskom trziStu moraju biti dodatno
popraé¢ena naljepnicom koja navodi potro$nju goriva vozila i emisije CO,."

NOx, NMHC i PM - Euro standardi:

e Euro standardima za emisije uspostavljaju se granice za niz $tetnih emisija za sva
nova vozila stavljena na trziste — ukljuéujuéi NOx, NMHC i PM, ali ne i CO,. Ti
standardi s vremenom postaju sve stroZi i strozi'®.

e Trenutno se od svih lakih putni¢kih i komercijalnih vozila zahtijeva da zadovolje Euro
5 standard. Jo$ strozi Euro 6 standard postat ¢e obavezan za nove modele od rujna
2014., a za postojec¢e modele od rujna 2015.

Ispitni postupak:

e |spitivanje u laboratoriju uz primjenu novog europskog ciklusa voznje (New European
Driving Cycle ili NEDC). Trenutno su u razvoju novi svjetski uskladeni ciklus (WLTP) i
ispitni postupak koji ¢e ponuditi realnije i suvremenije ispitne uvjete. Medutim, nije
jasno kada ¢e to biti dovrSeno.

'* Detaljnije informacije mogu se nadi u tablici &injenica Clean Fleets o ovoj temi, koja se mozZe naéi na
web stranici projekta —

1% Kategorije vozila M1, M2, N1 i N2 s referentnom masom manjom od 2.610 kg

" U mnogim zemljama EU naljepnica slijedi poznati dizajn energetskih naljepnica EU, medutim, to nije
obavezno i druge zemlje su usvojile svoj vlastiti specifi¢ni dizajn.

'® lako su togne brojke o NOx, NMHC i PM navedene u CoC vozila, emisije su ispitane u
laboratorijskim uvjetima i ne treba ih koristiti direktno za usporedbu vozila. Vozila se iskljucivo trebaju
usporedivati na temelju Euro standarda koji postiZu.

11



http://www.clean-fleets.eu/

{

clean fleets . ,
purchasing clean public vehicles A - [ o

T

Snimka stanja: Odredivanje minimuma specifikacija u Bristolu, Velika Britanija

Prema najnovijem okvirnom ugovoru za LDV (laka vozila) gradsko vije¢e grada Bristola
(Velika Britanija) odredilo je vrijednosti CO, nakon konzultiranja s kljuénim kriterijima

0 prijevozu. Kriteriji odreduju da automobili moraju emitirati <130g CO,/km, a
kombiji <175g CO,/km. Medutim, Bristol je otiSao i dalje od toga i zatraZio da automobili i
kombiji izvedeni iz automobila budu prema tro$arini (Vehicle Excise Duty ili VED) za
kategoriju C (111-120g COy/km ili bolji (to je sustav Velike Britanije za odredivanje naknade
za koriStenje cesta prema emisijama). U praksi, Bristol obi¢no ide ispod toga i prilikom
opoziva ugovora trazi da automobili emitiraju 100 g/km ili manje. U praksi ih to ograniCava
kod svih njihovih vozila na hibride i male automobile, a granica za VED kategorija C joS uvijek
omogucuje odjelima koiji trebaju veée automobile da ih nabave, ako je potrebno. Nizi odjeli
ipak moraju traZiti posebnu dozvolu, ako Zele vide od onoga $to je opisano u granicama
okvirnog ugovora. Te su tehni¢ke specifikacije dopunjene kriterijima dodjele za odrzivu radnu
praksu i mjerama za smanjenje uc¢inaka na okoli§ na jedan prakti¢an i pozitivan nacin.

Snimka stanja: Minimalni standard za vozila u Vaxjo, Svedska

Godine 2010. je bilo odlu¢eno da ¢e Véaxjo postati opcinska organizacija slobodna od fosilnih
goriva do godine 2020. Da bi se to postiglo, trebalo se uhvatiti u koStac s prijevozom, kao
ekstremno vaznim podrucjem. Vaxjo je uspostavio maksimalni prag od 110 gCO,/km za
emisije, kao dio svojih postupaka nabave, §to je u to doba bilo i nize od Svedske nacionalne
“ekoloski prihvatljive” granice od 120 gCO,/km (to je sada azurirano). U smislu minibusa i
automobilskog voznog parka godine 2013. Vaxjo je imao 77% vozila klasificiranih kao
“ekoloski prihvatljiva” i 65% vozila koja idu na bio-goriva. To je bilo postignuto unato¢ visoko
decentralizirane strukture nabave zbog jasnog nadredenog cilja i bilo je podrzano sustavnom
provedbom GPP unutar organizacije.

3.2. Kriteriji dodjele (Opcija 2)

Alternativno se ti aspekti mogu procijeniti kao kriteriji dodjele, putem dodjele bodova za
vozila prema njihovoj uc€inkovitosti na svakom od tri podruc¢ja. Ta se dva pristupa mogu
kombinirati i s uspostavom minimalnih standarda u tehnic¢kim specifikacijama i zatim
dodjelom dodatnih bodova za jo$ bolju ucinkovitost u fazi procjene. Ako se takvi kriteriji
dodjele primjenjuju, vazno je potencijalne dobavljace upozoriti na obrazac procjene u
ponudbenoj dokumentaciji.

3.3. Operativni troSkovi zivotnog vijeka (Opcija 3)

Metodologija operativnih troSkova zivotnog vijeka (OLC) nazna¢ena u CVD moze se
primijeniti i koriStenjem podataka navedenih u Coc za automobile i kombije, te ¢e proizvesti
monetarni troSak koji treba biti dodan drugim parametrima troSkova zivotnog vijeka.
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Neka tijela su koristila metodologiju izrac¢una OLC, ali su to koristila radi dodjele bodova u
procjeni tendera (tj. primjenom standardnog pristupa za kriterije dodjele — opcija 2), a ne
koriStenjem monetarne vrijednosti u kalkulaciji troska.

Kao vodi¢ za pravilnu primjenu metodologije OLC, vidjeti Dodatke 1 i 2.

Okvir 2. Eko-rezultat

Eko-rezultat (ecoscore) je belgijski sustav kojim se procjenjuje opca ekoloska ucinkovitost
vozila i dodjeljuje im se eko-rezultat izmedu 0 i 100 (pri ¢emu je 100 najbolji rezultat).

Eko-rezultat uzima u obzir najvaznije zagadivace koje vozilo emitira. Emisije se dijele u tri
kategorije: emisije s u€inkom na globalno zagrijavanje, emisije s u¢inkom na kvalitetu zraka
(podijeljene na ucinke na ljudsko zdravlje i u€inke na eko-sustave) te emisije buke.
Ponderiranje razli€itih emisija u konaénom rezultatu daje:

e Globalno zagrijavanje: 50%

¢ Kuvaliteta zraka (zdravstveni ucinci): 20%

e Kvaliteta zraka (ucinci na eko-sustav): 20%
o Buka: 10%

U svojoj procjeni, eko-rezultat koristi pristup od izvora do kota¢a. To znaci da su razmotrene
kako emisije iz faze vozZnje (ispuSne emisije) tako i iz faze proizvodnje i distribucije goriva
(emisije iz ciklusa goriva).

Nekoliko javnih tijela u Belgiji koristi sustav eko-rezultata prilikom uspostavljanja minimalnih
tehnickih specifikacija za kupnju vozila ili kao kriterij dodjele ugovora prilikom nudenja.

Za viSe informacija molimo posjetite:

3.4. Vozni parkovi

U vecini slu€ajeva, javna tijela ili prijevoznici nece kupovati pojedinaéna vozila nego jedan
vedi broj vozila ili ¢e uspostaviti viSegodiSnje okvirne ugovore, koje nabavljaé onda moze
otkupljivati prema potrebi tijekom trajanja ugovora. Kako je objasnjeno u stavku 2.3,
nabavljaci mogu primijeniti zahtjeve iz CVD i na grupu vozila koje nabavljaju, a ne samo na
pojedinacna vozila, pa to omogucuje alternativne pristupe u nabavi, na primjer:

e Uspostava minimalnih zahtjeva za ekoloSku u€inkovitost kao prosjecne vrijednosti za
cijelu grupu vozila koja se nabavlja

e Zahtijevanje da se u ponudu uklju¢i minimalni postotak nebenzinskih/diesel vozila (ili
nekog specifi€nog tipa goriva/ tehnologije, kao $to je struja)

Te su mjere Cesto jos ¢vrsée kad su podrzane nekom nadredenom okolisnom politikom ili
politikom odrZive nabave ili prijevoza.
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Snimka stanja: Minimalni standardi za vozne parkove u Njemackoj

Savezna Republika Njemacka zahtijeva da od godine 2013. nadalje najmanje 10% od svih
novih ili unajmljenih automobila mora emitirati manje od 50 g CO,/km.

T

3.5. Drugi ekoloski faktori koje treba razmotriti

CVD ne ograni¢ava razmatranje drugih ekoloSkih aspekata, osim onih koji su navedeni. Neki

drugi aspekti koji mogu biti uzeti u obzir ili u tehnickim specifikacijama ili u kriterijima dodjela
19

su—:

¢ Klimatizacijski plinovi s velikim potencijalom globalnog zagrijavanja (GWP)
e Opasna hidrauli¢ka tekuéina i ulja za podmazivanje
o Koristenje recikliranih ili obnovljivih materijala u sastavljanju vozila

e Prikazi potrosnje goriva, pokazatelji promjena mjenjaéa i sustavi za pracenje tlaka u
gumama

e Gume s niskim otporom na kotrljanje®
¢ Oprema za pracenje ponasanja vozaca

o Uredaji protiv voznje u pijanom stanju

3.6. Izvori informacija

Najvaznije pitanje prilikom primjene minimalnih specifikacija je znati koje razine u€inkovitosti
treba postaviti.

lako je europsko zakonodavstvo pomoglo da se 130g CO./km uvede kao referentna tocka
koja se redovito koristi za automobile, ustvari postoji mnogo raspolozivih vozila s emisijama
manjim od 100g CO,/km. Javna tijela i prijevoznici mogu si tipicno priustiti da budu
ambiciozniji u uspostavljanju kriterija za automobile i kombije, bez rizika od povecanja troska
ili ograniCavanja trzista.

Klju€ za uspjeSnu nabavu Cistih vozila je imati pravilnu svijest o tome Sto trziSte moze
ponuditi. Izvodenje ucCinkovitog istrazivanja trziSta je zato jedan od najvaznijih koraka u
postupku nabave. Postoji veliki broj izvora informacija, koji ovdje mogu pomoci:

!9 preuzeto iz kriterija Zelene javna nabave Europske Komisije (GPP) za prijevoz:

% Emisije buke su takoder jedan od aspekata koji jako zabrinjavaju u smislu lokalnih uéinaka, ali ipak
postoji vrlo mala razlika izmedu emisija buke motora i zato to vjerojatno nece biti relevantno za
razmatranje prilikom nudenja.
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° (Portal Cistih vozila) — Baza podataka kojom upravlja Europska
Komisija. Baza sadrzi sveobuhvatnu pretrazivu bazu podataka za sve modele vozila
raspolozive na trziStu. UkljuCuje i informacije o emisijama CO,, potroSnji goriva i
Stetnim lokalnim emisijama za svaki od njih, koje mogu posluziti kao koristan
referentni alat za odredivanje odgovarajucih maksimalnih granica.

. , kao Sto su ili

takoder nude detaljne informacije, i o cijenama.
° predstavlja pretrazivu bazu podataka za cijelu Europu o najboljim

raspoloZivim modelima zajedno s kriterijima odabira i uzorcima ponudbene
dokumentacije za naj€iS¢a i energetski najucinkovitija vozila na trZiStu. Takoder je na
raspolaganju 19 vrhunskih deset nacionalnih web stranica.

| drugi izvori informacija mogu biti korisni prilikom definiranja specifikacija ili kriterija dodjele:

T

o (kriteriji EU GPP (Zelene javne nabave)
— to je neobavezna smjernica za primjenu od strane javnih tijela u Europi. Postavljeni
kriteriji za “Transport” nude preporu¢ena ograni¢enja emisija CO, za automobile i laka
vozila, ovisno o veli€ini vozila. Kriteriji su razdijeljeni u “kljuéne” i “sveobuhvatne”,
ovisno o raznim razinama ciljeva ka kojima se tezi. lako ti kriteriji ukljucuju sve
okolisne ¢imbenike navedene u stavku 3.4, oni trenutno ne uzimaju u obzir utro3ak
energije, koji u dokumentaciji kriterija mora biti obraden posebno u odnosu na CO,.

e Kompleti — nekoliko zemalja ima obavezne ili neobavezne
ekoloske standarde za nabavu vozila (npr. Italija, Nizozemska, Spanjolska, Svedska
i Velika Britanija).

o (Studije slu€aja Clean Fleets) — projekt proizvodi niz studija
slu€ajeva Sirom cijele EU, kojima osigurava specifi¢ne informacije o primijenjenim
kriterijima i postignutim rezultatima. Kako ovaj resurs nastavlja rasti, isti moze pomodi
u uspostavljanju mijerila koja mogui slijediti i drugi.
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4. Teska motorna vozila®!

Preko 25% emisija cestovnog prijevoza u EU proizvode HDV* $to predstavlja nesto sloZeniju
situaciju za Cistu i uc€inkovitu nabavu vozila. Sektor HDV obuhvaéa ogroman raspon tipova
vozila: dostavna vozila (od kombija do velikih kamiona),autobuse (od minibuseva do pravih
autobusa), kao i specijalizirana vozila, kao $to su kamioni za sakupljanje otpada ili radna
vozila.

lako se CVD primjenjuje na HDV na isti nacin kao i za automobile i kombije, sama slozenost
ovog sektora ¢ini da je vrlo tedko osigurati op¢e savjete na isti nacin kao u stavku 3 gore.

Uzorci koristenja jako se razlikuju, od vozila do vozila, kao i lokalni uvjeti i ponasanje vozaca,
a svi ti faktori mogu imati znacajan utjecaj na ekolodku ucinkovitost. Autobusi mogu voziti
velikim kapacitetom po gustim i ravhim urbanim cestama, s vrlo pravilnim zaustavljanjem i
kretanjem, a mogu i voziti niskim kapacitetom po ruralnim i planinskim cestama, uz veliku
udaljenost izmedu zaustavljanja. Dostavna vozila mogu praviti puno kratkih putovanja po
gradu ili manji broj putovanja na dugim udaljenostima. Vozila mogu raditi 18 sati dnevno ili
jednom svaka tri dana. Mogu raditi na visokim temperaturama uz potrebu za hladenjem ili na
vrlo niskim temperaturama uz potrebu za zagrijavanjem.

Veliki izazov u nabavi Cistih i u€inkovitih HDV je to Sto ispitni postupci i prijavljeni podaci ne
odrazavaju i ne mogu odraziti tu sloZzenost i zato ih nabavlja¢i ne mogu jednostavno koristiti.
To je zbog toga Sto se ispituje motor, a ne vozilo, i vrlo je teSko predstaviti emisije za motore
koji imaju tako Siroke nacine upotrebe (vidjeti okvir 3 dolje).

Minimiziranje utroSka goriva i pronalazenje optimalne ucinkovitosti zahtijeva da se odrede
najprikladnije tehnologije motora i pravilna veli¢ina motora za va$e specifi¢ne potrebe,
zajedno s pravilnom veli¢inom i dizajnom za va$ odjel, kao i tehnologijom hladenja ili
dodatnim pomoénim pogonom, gdje je to potrebno. Laboratorijsko ispitivanje zasnovano na
shazi motora ne osigurava realne podatke koji bi odrazavali te uvjete voznje u stvarnom
Zivotu.

Medutim, postoji vrlo malo ispitnih ciklusa iz stvarnog Zivota 23 |zuzetak su urbani autobusi,
kod kojih SORT ciklusi (standardizirani ispitni ciklus na cesti) koje je izradio UITP?
osiguravaju tri razliCita ispitna ciklusa (teski urbani, laki urbani i predgrade). To su ispitivanja
iz stvarnog zivota, dakle, to nije ispitivanje motora nego ispitivanje autobusa pune veli€ine na
ispitnoj stazi. Uzimajuéi u obzir Siroku prihva¢enost ovih standarda u ovoj industriji, vecina
proizvodaca Ce vjerojatno imati podatke o emisijama za te cikluse pa ih, dakle, nabavljaci
mogu zatraziti kako bi procijenili vozila. Trenutno ne postoji nijedan SORT ciklus za rad
autobusa izvan gradova.

2 Detaljnije informacije povezane s autobusima mogu se naci u IzvjeS¢u o autobusima Clean Fleets,
na

22

% Neka tijela su razvila vlastita ispitivanja, kao to je ciklus voznje Millbrook London Transport Bus
(MLTB), ali ¢e ovaj pristup vjerojatno biti prikladan samo za vrlo velika javna tijela.

** Medunarodno udruZenje za javni prijevoz
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Predstavljanje podataka u smislu emisija po kWh takoder znaci da metodologija operativnih
troSkova zivotnog vijeka navedena u CVD (opcija 3) nije primjenjiva, jer ona zahtijeva da
izradun bude izveden na bazi emisija/potrosnje po kilometru.”®

Zato je teSko primijeniti tehnolodki neutralan pristup, zasnovan na uspostavljanju
specifikacija ekoloSke ucinkovitosti ili kriterijima dodjele kako je gore naznaceno. Umjesto
toga ¢e vecina ustanova koje nabavljaju vozila odluciti koje ¢e gorivo ili tehnologiju primijeniti
u fazi planiranja, temeljem paZzljive analize njihovog nacina primjene i lokalnih uvjeta. To je
bio slucaj, na primjer, prilikom kupnje londonske flote hibridnih-diesel autobusa (

) i beCke potpuno elektri¢ne flote autobusa (

).

Stavak 5 daje viSe informacija o odabiru vrste tehnologije za vozila.

Okvir 3. Europski propisi i raspolozivost podataka®® — teska vozila®’

CO; i utro$ak goriva:.
e Uspostavljene granice emisija No CO,

e Emisije CO; i utroSak goriva ispitivani za motor, a ne za vozilo, mjerene u kWh (npr.
gCO/kWh umjesto gCO,/km)

e Podaci o emisijama CO, i utroSku goriva, koji nisu zabiljezeni u Potvrdi o uskladenosti
(CoC), ali bi bili raspolozivi ako ih zatrazi nabavlja¢

Euro standardi za NOx, NMHC i PM:

e Sva nova te$ka vozila veé moraju zadovoljavati Euro VI standard.?®

Ispitni postupak:

e Motori ispitani putem novog WHTC/WHSC (svjetski uskladeni prolazni/stabilni ciklus
voznje) od uvodenja Euro VI standarda

Neke od informacija i izvora smjernica predstavljeni u stavku 3.6 gore mogu biti relevantni i
za teSka vozila, iako je raspoloZivo manje podataka.

Sveobuhvatni pregled sadasnjih iskustava europskih gradova s alternativnim gorivima i
dostupnim tehnologijama za autobuse moze se naéi u posebnom izvjeS¢u projekta koji je
dostupan na

» Brojke navedene na portalu €istih vozila (Clean Vehicle Portal) zasnivaju se op¢im brojkama za
klasu vozila, a ne za specifi¢ni model.

%® Detaljnije informacije mogu se naci u &injeniénoj tablici Clean Fleets o ovoj temi, dostupnoj na web
stranici projekta —

%" Kategorije vozila M2, M3, N2 i M3 s referentnom masom iznad 2.610 kg

8 Euro standardi za tegka vozila se ¢esto predstavljaju rimskim brojevima da se izbjegne zabuna s
Euro standardima za laka vozila.
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5. Odredivanje prikladne tehnologije vozila

Prilikom planiranja nabave novih vozila, sluzbeno tijelo mora najprije odluciti da li Ce:

a) Unaprijed odrediti vrstu tehnologije/goriva za vozilo koje ¢e kupiti (npr. elektrié¢no,
hibridno, vozilo s pogonom na bio-gorivo, diesel itd. ili kombinaciju)

b) Uciniti ponudbenu tehnologiju neutralnom — pri ¢emu se razli€iti tipovi vozila natjecu
prema zajedni¢kim specifikacijama i kriterijima dodjele.

Trenutno ¢e, u velikoj vecini sluCajeva, javna tijela ve¢ donijeti odluku o tehnologiji/gorivu
vozila u fazi planiranja, zasnovanu na detaljnoj usporedbi raspolozivih opcija i njihove
odrzivosti, uzimajuci u obzir njihov specifi¢ni kontekst. Pomak u tehnologiji vozila ¢e Cesto
imati brojne vazne posljedice koje se moraju uzeti u obzir prilikom planiranja, a pri tome nisu
najmanje vazne opcije ponovnog punjenja i infrastrukture, kao i obrasci koristenja vozila.
Neka od glavnih razmatranja s kojima se suoCavaju upravitelji flota su nize navedena.

Mnoge ustanove ¢e takoder uspostaviti i velike okvirne ugovore s nekoliko dobavljaca
vozila. Ti ¢e ugovori pokrivati cijeli niz razliitih tipova vozila, a mozda i tehnologija vozila. U
tim slu€ajevima ¢ée konacnu odluku o tome koje ¢e vozilo biti kupljeno ¢esto donijeti odjel koji
Ce biti krajnji korisnik, prema njihovim pojedina¢nim zahtjevima i sklonostima, odnosno
odluka nece biti donesena kroz djelatnost nabave.

Kada ustanova koja vrsi nabavu razmatra neku novu tehnologiju/gorivo, mnoge se ustanove
odlu€uju odabrati ispitne i probne djelatnosti radi procjene njihove uginkovitosti u
cestovnim uvjetima i zatim zasnovati svoju odluku na postignutim rezultatima . Pokusi i
demonstracije mogu pomoc¢i ne samo u utvrdivanju nekih nepredvidenih problema povezanih
s novom tehnologijom nego mogu i pomo¢i u boljem prihvaéanju novih tehnologija, ako su
krajnji korisnici uklju€eni u ispitne postupke.

5.1. Cimbenici koji utjeé¢u na odluke o nabavi

Postoje razni Cimbenici koje javno tijelo ili prijevoznik uzimaju u obzir kada odreduju pristup
koji ¢e slijediti prilikom nabave vozila, kao i prilikom odabira opcije goriva/tehnologije:

raspolozivost financijske podrske za
uvodenje alternativnih goriva i tehnologija, uklju€ujuci i porezne stimulanse (smanjeni porez
na vozila za €CiS¢a vozila, nizi porez na CiS¢a goriva itd.) i subvencije/nepovratno financiranje
znacajno varira od zemlje do zemlje. To je €esto i najvazniji Cimbenik kod odlucivanja da li su
takve tehnologije troSkovno ucinkovite i koje gorivo ili tehnologiju treba izabrati.

Mnoge opcije alternativnih goriva/tehnologija imaju vece
pocCetne troSkove ulaganja, kako u odnosu na vozilo, tako i na potrebnu infrastrukturu i
mogucu obuku vozaca i obuku za odrzavanje, ali mogu pokazati i ustedu trosSkova tijekom
zivotnog vijeka vozila zbog nize potroSnje i cijene goriva, kao i potencijalno duzeg vijeka
trajanja i nizih troSkova odrzavanja. Usporedbe TCO mogu biti slozene i jako ovise 0

# Takoder se ¢esto oznacava kao odredivanje troskova Zivotnog vijeka (LCC), iako se definicije
razlikuju.
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nacinima upotrebe, kao i 0 dostupnim subvencijama i poreznim stimulansima. Za neka tijela,
raskol u proracunskoj odgovornosti izmedu Capexa (investicijskih rashoda) i Opexa
(poslovnih izdataka) moze zasnivanje odluka na temelju TCO ucCiniti problemati¢nim. Vise o
ovome mozete naci u stavku 6.

Vasi prioriteti u smislu
ekoloske ucinkovitosti znacajan su ¢imbenik u odabiru goriva/tehnologije. Ako lokalno
zagadenje zraka ima veci politiCki prioritet od emisija CO,, to moZe dovesti do drukéijeg
odabira tehnologije/goriva.

Jako raznovrsna
raspolozivost infrastrukture za ponovno punjenje alternativnim tipovima goriva ima znacajan
uginak na odabir odredenih tipova vozila u praksi. Cesto ée odluka o ulaganju u novi oblik
goriva ili tehnologije vozila morati biti popra¢ena ulaganjem u stanice za punjenje gorivom ili
strujom ili nekim Sirim programom poticaja za preuzimanje vozila u privatnom sektoru. To ¢e,
opet, ovisiti o nadredenoj nacionalnoj ili regionalnoj obavezi u vezi obnovljive energije.

Znanje o tome gdje i kako ¢e se vozila koristiti moze
takoder imati zna€ajan ucinak na pravi izbor goriva/tehnologije — na primjer, koliko je brdovito
podrucje, duzine voznje, udaljenosti izmedu zaustavljanja, tereti, broj putnika u vozilu, uvjeti
ekstremne vrucine ili ekstremne hladnoée i mnogi drugi ¢imbenici.

O razmjeru u kojemu se mozZe uvesti nova tehnologija moze djelomi¢no
odlucivati i odluka o zamjeni unutar voznih parkova. Uvodenje nove strukture za ponovno
punjenje gorivom vjerojatno ¢e biti u€inkovito samo ako se dogada obnova vecih voznih
parkova. Ako se zamjenjuju pojedinagna vozila, mozda ¢e najprikladniji izbor biti izbor
razli¢itih goriva/ tehnologija.

Prijelaz na nove tehnologije vozila
/goriva moze zahtijevati i duzi proces nabave i dodatnu tehni¢ku ekspertizu unutar tima za
nabavu. Podrska i savjet od sli¢nih ustanova ponudeni kroz uspostavljene odnose ili
odgovarajuée mreze mogu se u tom pogledu pokazati kao znac¢ajno korisni, posebno u
smislu dijeljenja iskustava.

Koliko ste vazan kupac na trzistu? Za putnicka vozila, javna tijela
vjerojatno predstavljaju samo vrlo mali trziSni udio pa ¢e, posljedi¢no, imati malo snage da
pokrenu trZiSte i umjesto toga ¢e morati zasnivati svoju nabavu na postoje¢im opcijama. Za
druge kategorije vozila, kao Sto su autobusi ili kamioni za sakupljanje otpada, javna tijela
mogu biti najznacajniji ili ¢ak i jedini kupac na trzistu. U tim slu¢ajevima moze postojati
znatno veci prostor za rad s dobavljaCima u svrhu razvoja CiScih alternativa. Zajednicka
nabava, kada tijela kombiniraju svoju nabavnu djelatnost, drugi je naCin za povecanje
privlacnosti na trzistu.

5.2. Alternativna goriva/tehnologije — pregled

Posljednjih godina vidjeli smo ogromne napretke u alternativnim tehnologijama vozila i
povecani prodor na trziSte komercijalnih vozila. Slika je slozena, uz veliki opseg raznih goriva
i tehnologija, od kojih sva goriva i sve tehnologije imaju razne prednosti i izazove, prikladne
za razliCite nacine upotrebe i na raznim su stupnjevima razvoja. Ovaj stavak vam moze
pruziti samo vrlo letimi€an pregled glavnih trendova i tipova vozila na alternativna goriva.
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Mnogi smatraju da potpuna elektrifikacija flota vozila predstavlja najvjerojatniji razvojni put
kad se govori o pogonu vozila — zbog nepostojanja ispudnih emisija i zbog toga &to je
tehnologija za provedbu istog relativno dostupna. Medutim, ostaju pitanja oko dodatne
potraznje za strujom i sposobnosti akumulatora da reproducira jednostavnost tekuéih goriva,
posebno kod velikih i teSkih vozila.

Hibridna elektricna vozila (HEV) kod kojih je kombiniran konvencionalni motor s unutarnjim
sagorijevanjem s elektromotorom ve¢ su dobro uvedena na trziSte putni¢kih automobila.
Sada su i komercijalno dostupna prva plug-in hibridna elektri¢na vozila (PHEV). PHEV se
mogu puniti ukop€avanjem u strujnu mrezu i mogu dalje putovati samo na struju,
omogucujuci znacajno vece redukcije emisija CO; i Stetnih lokalnih emisija, u usporedbi sa
standardnim hibridima. Do vecih redukcija CO, iz PHEV i HEV dolazi kad oni rade u urbanim
i polu-urbanim stani-kreni uvjetima. Trenutno su na trzistu HEV i PHEV iz segmenata
automobila B, C i D.

Vecéina proizvodaca automobila sada nudi potpuno elektri¢na vozila s akumulatorom (BEV)
kao dio svoje standardne ponude. Ta su vozila dostupna u segmentima automobila A do D,
kao i malih kombija. Ona emitiraju nula ispusnih emisija i sve viSe postaju dostupna u raznim
segmentima trziSta kombija i teSkih vozila. Glavni izazov s kojim se suoavamo kod ove
tehnologije je troSak, domet vozila i vrijeme potrebno za punjenje vozila. A kada se koriste
energetski intenzivniji elementi vozila, kao $to su grijanje i prednja svjetla, domet vozila moze
biti znatno smanjen.

Bio-goriva su obnovljiva pogonska goriva dobivena iz organskih materijala. 1zraz bio-goriva
obuhvaca jedan sve veci broj razli€itih tipova goriva — koja se razlikuju po izvornom
materijalu, postupku proizvodnje i vrsti goriva koje je na kraju proizvedeno (ekvivalent plina,
benzina ili diesela, pogodan za mijeSanje).

e Bio-plin (bio-metan) se proizvodi iz organskih materijala koji se razlazu
mikrobioloSkom aktivno$¢u radi proizvodnje metana. Prednosti za CO, od izvora do
kotaCa mogu iz bio-otpada biti zna€ajne, ali je raspolozivost ovog goriva ogranicena.
Bio-plin se moze koristiti kao izravna zamjena za prirodni plin u CNG motorima.

e Bio-diesel postoji u dva glavna oblika:

a) FAME, koji se moze koristiti sa 5% u svim diesel vozilima. MjeSavine s vecim
udjelima mogu se koristiti kod nekih vozila, ali se treba konzultirati s
proizvodacima vozila u pogledu garancija. Od godine 2014. ¢e biti moguce
tipski odobravati HDV na FAME.

b) HVO, koji se moze koristiti u 80%-tnoj smjesi u svim vozilima. MjeSavine s
veéim udjelima mogu se koristiti, ali se treba konzultirati s proizvodacima
vozila u pogledu garancija.
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e Bio-etanol se proizvodi fermentacijom Skroba, Secernih i celuloznih biljaka. Moze se
koristiti sa benzinom ili kao izravha zamjena za benzin. Bio-etanol u koncentraciji
vecoj od 5% u benzinu moze se koristiti u svim postoje¢im benzinskim vozilima. Prije
upotrebe bio-etanola treba konzultirati proizvodace vozila. Dostupna su vozila s
fleksibilnim gorivom, koja mogu i¢i na bilo koju koncentraciju benzina i etanola do
85% etanola.

Procjena utjecaja CO, iz bio-goriva je slozena. Kad se spaljuju u motorima vozila, bio-goriva
emitiraju stakleniCke plinove, upravo kao i sagorijevanje fosilnih goriva. Medutim, kako
organski materijal koji se koristi za proizvodniju tih goriva upija CO, kako raste, op¢e emisije
CO, mogu biti vrlo niske®. Na izravne uginke CO, jako utjeéu metode prerade i proizvodnje
(uklju€ujuéi i to koji se nusproizvodi proizvode i kako se s njima postupa), koristenje umjetnih
gnojiva i u€inkovitost proizvedenog goriva. Takoder postoji zabrinutost u odnosu na
promjenu u kori$tenju zemljista i u¢inak na cijene hrane (&esto nazvan ILUC*") pri ¢emu
kritiCari tvrde da potraznja za zemljiStem za uzgoj usjeva za bio-goriva dovodi do toga da se
netaknuta zemljista pretvaraju u polja i da usjevi za bio-goriva zamjenjuju usjeve za
prehranu. Drugi istiCu da postoji viSe od 50 milijuna hektara napustenog zemiljista samo u EU
(Eurostat) raspolozZivog za uzgoj usjeva za goriva, ¢ime se smanjuju i emisije CO, i ovisnost
0 nafti, a isto tako se kreiraju i ruralni poslovi. Ta je rasprava vrlo sloZzena, uz malo do sada
postignutog konsenzusa i ovdje ju ne mozemo detaljno razraditi.

Na trzistu postoji nekoliko raspolozivih plinovitih goriva, deriviranih iz fosilnih goriva. Dva
glavna primjera su:

* CNG (komprimirani prirodni plin) — metan deriviran iz naftnih i plinskih polja,
uskladiSten pod tlakom za primjenu kao gorivo za vozila

* LPG (ukapljeni naftni plin) — smjesa butana i propana, nusproizvod postupka
rafiniranja nafte.

U Europi, CNG se tipi¢no koristi kod HDV i autobusa, dok se LPG obi¢no koristi u
automobilima i lakim kombijima. Drugi, manje rasprostranjeni primjeri, uklju€uju ukapljeni
naftni plin (LNG) i pretvaranje plina u tekucinu (GTL). Plinska goriva bazirana na fosilnim
gorivima ne nude znacajna smanjenja CO, u usporedbi s tradicionalnim gorivima, ali mogu
osigurati vece redukcije u emisijama PM, NOy i buke U smislu HDV, ta je razlika bila
istaknutija kod usporedbe CNG s Euro V diesel modelima, a u usporedbi s Euro VI
modelima, emisije su sli¢nije. U nekim slu€ajevima raspolozivi su CNG automobili s manjim
veliCinama motora nego &to su raspolozivi diesel motori i, kao takvi, mogu u nekim
slu¢ajevima ponuditi rieSenje s manje CO,.

%9 Vazno je ponovo napomenuti da CVD zahtijeva od javnih tijela da razmotre ispu$ne emisije samo u
odnosu na emisije CO2 i drugih zagadivaca. To zbog toga destimulira primjenu bio-goriva.

%! Indirektni u&inci prenamjene zemljista
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Vozila na pogon s vodikovim ¢elijama, koje proizvode struju kao pogon za vozila putem
kombiniranja vodika s kisikom, u velikoj mjeri ostaju u fazi demonstracije. Ipak ih, na duzi rok,
smatraju obeéavaju¢om tehnologijom s nula lokalnih emisija, uzimajuci u obzir njihov veéi
potencijalni domet nego kod BEV.

Primjena vodika u motorima s unutarnjim sagorijevanjem (ICE) je ve¢ razvijenija tehnologija,
jer su motori u osnovi sliéni standardnim ICE, ali to je zna€ajno manje ucinkovit nacin
koristenja vodika u usporedbi s tehnologijom vodikovih celija.

Najvedi izazov u vezi s vozilima koja idu na vodik ostaje proizvodnja samog vodika. Uz
primjenu sadasnjih tehnika, to je jedan energetski intenzivan proces pa, iako su lokalne
emisije nula, opéi u€inak CO, u odnosu na tradicionalne motore mozda nece biti tako
pozitivan ili ¢e biti ¢ak i negativan.

5.3. Alternativna goriva/tehnologije po sektorima vozila

Hibridni automobili su ve¢ dobro uvedeni na masovno trZidte u Europi, a doslo je i do
znacajnog povecanja u ponudi PHEV i potpuno elektricnih vozila od vaZznijih proizvodaca
automobila. Oba tipa predstavljaju odrzivu alternativu standardnim vozilima na benzin/diesel
za flote javnih tijela, ovisno o naginima upotrebe tih vozila i lokalnim klimatskim, topografskim
i uvjetima prometne zakréenosti. Usporedba troSkova izmedu elektri¢nih, hibridnih i
tradicionalnih vozila moZe snazno ovisiti 0 raspolozivim subvencijama i/ili poreznim
stimulansima.

Na trzistu postoje neki maniji, potpuno elektriCni kombiji. Veci kombiji od 3,5 tone nisu lako
raspoloZivi, a zbog teZine akumulatora ¢esto imaju ograni€enu nosivost.

Za kombije od 3,5 tone raspoloZivi su hibridni sustavi za obnovu na sekundarnom trzistu. U
nekim dijelovima Europe postoje kombiji i s njima povezana infrastruktura za ponovno
punjenje za bio-goriva i CNG.

Potpuno elektricne minibuseve isporucuju tvrtke za konverziju, ali ne i OEM. U nekim
dijelovima Europe postoje minibusevi i s njima povezana infrastruktura za ponovno punjenje
za bio-gorivo i CNG.

Kao i sva HDV, autobusi tradicionalno idu na diesel, ali postoji Siroki raspon alternativa na
raznim razinama zrelosti za trziSte. Danas se u gradovima Europe moze naci znacajan broj
autobusa na CNG, zbog manjih lokalnih emisija PM i NOx. Hibridni autobusi su takoder sve
bolje uvedeni na trziSte, a mnogi gradovi isprobavaju upotrebu potpuno elektriénih autobusa.

Sveobuhvatni pregled sadasnjih iskustava europskih gradova s alternativnim gorivima i
tehnologijama za autobuse moze se naci u posebnom izvje$¢u Clean Fleets ovdije ( ).
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Zbog veli¢ine vozila, teZine i brzine ponovnog punjenja, elektricni pogon danas ne
predstavlja zna€ajnu opciju za druga HDV. CNG je ve¢ dobro uveden na trziste HDV u nekim
europskim zemljama, a bio-plin nudi atraktivnu alternativu kod koje postoji infrastruktura za
ponovno punjenje. Vodik moZe ponuditi rjeSenje na duZi rok, ali za sada ostaje preskup za
komercijalnu upotrebu. Elektri¢na i hibridna vozila se uvode za neke specijalne tipove vozila
s odgovaraju¢im nacinom upotrebe (redoviti stani-kreni uvjeti i vrijeme ponovnog punjenja)
kao Sto su kamioni za CiSéenje ulica i za sakupljanje otpada.
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6. Odredivanje troskova zivotnog vijeka vozila /ukupni trosak
vlasnistva (LCC/TCO)

Kad se razmatra ukupni troSak vlasnistva (TCO) nekog vozila za neku ustanovu, u obzir se
moraju uzeti neki specificni troSkovi:

¢ Nabavna cijena

TroSkovi goriva

Odrzavanje i popravci

Porezi

Zbrinjavanje/preprodaja

A tamo gdje se uvode nove tehnologije mozda tom popisu treba dodati i infrastrukturu za
ponovno punjenje i obuku za vozace ili mehanicare.

lako su se, tradicionalno, javna tijela ¢esto fokusirala samo na cijenu nabave, sada sve vise
ustanova usporeduje opcije vozila na bazi TCO vozila — bilo u fazi planiranja, kad se
procjenjuju razli¢ite opcije goriva/tehnologija, bilo izravno u postupku nudenja tijekom
procjene TCO u ponudama koje se natjecCu.

Nekoliko tijela razvilo je svoje vlastite alate za procjenu TCO tijekom nabave. Svedsko vije¢e
za okoli§ (SEMCo) takoder je razvilo jednostavan alat koji svako javno tijelo moze Koristiti za
usporedbu gore navedenih trodkova. Trenutno je alat raspoloZiv samo na Svedskom jeziku,
ali verzija na engleskom jeziku treba biti uskoro izdana.*

6.1. Popratni troskovi

U mnogim slu€ajevima, iako sigurno ne u svima, alternativna goriva/tehnologije mogu biti
jeftinija tijekom Zivotnog vijeka vozila od tradicionalnih vozila na diesel/benzin (posebno
uzimajuci u obzir odgovarajuce porezne stimulanse i subvencije). To ¢e jo$ vjerojatnije biti
slu€aj ako u izraunu TCO u obzir budu uzeti i popratni troSkovi u vezi okoliSa — tj. ako se
troSak dodijeli emisijama CO,, NO, itd. i ako se isti razmotre uz normalne financijske
troSkove.

Namjena metodologije operativnih troSkova zivotnog vijeka (OLC) naznacene u CVD (opcija
3) je da se ucini upravo to. Istom se definira specificna metoda davanje vrijednosti svakom
od ucinaka na okoli§, koje razmatra CVD: CO2, utro$ak goriva, NOx, NMHC i PM. Ta je
metodologija detaljno navedena u Dodatku 1.

Projekt Clean Fleets trenutno razvija jedan alat za LCC, koji direktno kombinira standardni
izracun TCO s metodologijom OLC iz CVD. Ovo ¢e uskoro biti dostupno na web stranici
Clean Fleets:

%2 0d travnja 2014. godine ovdje je dostupna $vedska verzija:
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7. Upravljanje voznim parkom i rad sa pruzateljima usluga

PoboljSanje ekoloske ucinkovitosti vozila koja se koriste za izvrSenje javnih usluga nije
povezano samo s tipom vozila koje je kupljeno, iznajmljeno ili koriSteno. Nacin na koji se
vozila voze i na koji se upravlja voznim parkom igra vaznu ulogu. Nadalje, mnogim vozilima
koja se koriste za izvrSenje javnih usluga sve viSe upravljaju privatni prijevoznici — od
autobusnih prijevoznika do tvrtki za sakupljanje otpada i odrzavanje cesta. lako javna tijela u
pravilu nisu vlasnici vozila koja koriste za izvrSenje tih usluga, ona ipak u zna¢ajnoj mjeri
mogu utjecati na izbor vozila koja ¢e se Koristiti.

7.1. Upravljanje flotom

Brojne mjere mogu pridonijeti smanjenju potroSnje goriva i u€inaka djelatnosti prijevoza na
okolis, kao sto su:

Obuka vozada — pruzanje vozagima obuke o vjeStinama ekoloske voZnje moze se
pokazati kao jedan od najucinkovitijih nacina za smanjenje potroSnje goriva, na
primjer, putem smanjenja naglih ubrzanja/ko€enja i praznog hoda, snizavanjem
brzine i prenoSenja nepotrebnih tereta. Sakupljanje podataka iz pracenja ucinkovitosti
vozaCa moze pomoci u procjeni u€inkovitosti takve obuke. Razne ustanove su
uspostavile u€inkovite obrasce za prac¢enje i stimuliranje ekoloske voznje medu
svojim osobljem.

Smanjenje nepotrebne kilometraze — pametnije planiranje ruta i sustavi pracenja u
stvarnom vremenu mogu pomoc¢i u smanjenju cjelokupne udaljenosti koju vozilo
prelazi. Planiranje isporuka izvan radnog vremena i rasporeda usluga mogu takoder
pomoci u smanjenju prometnih guzvi na cestama i omoguciti ucinkovitiju voznju.

Odrzavanje guma i motora — provjera da li su gume pravilno napumpane i motori
pravilno podeseni pomoci ¢e u poboljSanju ucinkovitosti goriva. Takoder treba uzeti u
obzir nizu razinu buke i gume s niskim otporom na kotrljanje.

Obnavljanje — zna€ajna poboljSanja u ekolodkoj u€inkovitosti, posebno lokalnih
emisija, moze se posti¢i putem obnavljanja vozila novim tehnologijama, kao §to su
hibridni sustavi ili filtri za Cestice. Ovo se moze smatrati manje skupim pristupom
nego $to je kupnja novih alternativnih vozila. Dva ovakva primjera iz Berlina i
Barcelone predstavljena su na radionici Clean Fleets u Londonu (

)-

Odabir odgovarajuce veli€ine vozila — nakon tehnologije vozila, teZina vozila ima
najveci uCinak na ekonomiju goriva. Zato je vazno odabrati najmanje vozilo, najmanje
shage, koje zadovoljava vaSe potrebe.

Dijeljenje vozila — Kako se mnoge flote raznih uprava i tvrtki koriste samo tijekom
radnih dana, moze biti vrijedno razmotriti primjenu rasporeda dijeljenja javnih
automobila, pri Eemu se nastoji postici vece koriStenje automobila izvan radnog
vremena. To moze biti i nacin isticanja profila i vidljivosti novijih tipova tehnologije,
kao Sto su elektricna vozila. Primjer toga iz Pariza moze se naci ovdje ( ).
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¢ Poticanje koristenja BEV — Postupnim uvodenjem BEV u vozni park treba upravljati
pazljivo da se osigura njihovo koristenje — na primjer, obavezati vozace da koriste
BEV, ako to raspon kretanja dopusta, i osigurati da se vozila pune kad nisu u
upotrebi.

Izvrstan vodi¢ o odrzivom upravljanju flotom izradio je Transport for London, a moze ga se
naci ovdje: www.tfw.org.uk/documents/fuel-and-fleet-management-guide.pdf .
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Dodatak 1: Koristenje opcije “operativnih troSkova zivotnog vijeka”

Svrha metode OLC naznadena u CVD* je omoguéiti usporedbu uginaka na okoli§ raznih
vozila u monetarnom smislu i tako ih izravno ukljugiti u procjenu cjelokupnog troska.
Metodologija je zami$ljena da bude tehnoloski neutralna, ¢ime se omogucuje da se razne
tehnologije usporede po istoj okosnici procjene.

Ako se emisije i potroSnja goriva trebaju monetizirati tijekom postupka nabave, mora se
to¢no slijediti metodologija iz CVD. Metodologija je naznagena u Clanku 6 Direktive, zajedno
s Dodatkom. Portal Europske Komisije o Cistim vozilima ( ) u svojoj bazi
podataka osigurava izraCunate vrijednosti OLC za sva vozila.

Za odredivanje ukupnih OLC morate dodati sljedece troSkove:

e Cjelozivotne troSkove potroSnje energije

Cjelozivotni troSkovi emisija CO,

Cjelozivotni troSkovi emisija NOy

Cjelozivotni troskovi emisija NMHC
e CjeloZivotni troSkovi emisija PM

Gore predstavljeni portal Cistih vozila zamiSljen je kao izravna podrSka opciji OLC. Portal
osigurava izravan izracun operativnih troSkova zivotnog vijeka za svako od vozila u njegovoj
bazi podataka ( ). Nabavlja¢i mogu izravno koristiti tu vrijednost.

Izracun troSkova potrosSnje energije

Cjelozivotni troSak potro$nje energije izraCunava se po sljedec¢oj formuli:
LECC (€) = EC po km (MJ/km) x tro$ak po jedinici energije (€/MJ) x cjelozivotna kilometraza (km)

(LECC = cjelozZivotni troSak potroSnje energije; EC = potro$nja energije)

PotroSnja energije mora se raCunati u MJ/km. Buduéi da se potroSnja za vecinu vrsta goriva
izrazava razli€ito (npr. litre ili kubi¢ni metri po km), Direktiva osigurava tablicu faktora
pretvaranja za sve vrste goriva (vidjeti tablicu 1). Takoder imajte na umu da se potroSnja
goriva obi¢no navodi u I/100 km, a ne I/km. Za to€an izraun ta brojka zato treba najprije biti
podijeljena sa 100 (vidjeti razradeni primjer u Dodatku 2).

% Direktiva 2009/33/EC, Clanak 5(3)(b), druga alineja
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Tablica 1: Faktori pretvaranja goriva za izracun utroSka energije

Gorivo Sadrzaj energije
Diesel 36 MJ/litri
Benzin 32 MJ/litri
Prirodni plin/bio-plin 33— 38 MJ/Nm*®
Ukapljeni naftni plin (LPG) 24 MJ/litri
Etanol 21 MJ/litri
Bio-diesel 33 MJ/litri
Emulzijsko gorivo 32 MJ/litri
Vodik 11 MJI/Nm*®

Izradun troska po jedinici energije (€/MJ) zahtijeva dva koraka:

1) Odrediti koji je troSak niZi za jedno vozilo izmedu benzina i diesela kada
se Kkoristi kao transportno gorivo.*

2) Podijeliti taj troSak s faktorom pretvaranja goriva za sadrzaj energije iz gornje tablice
(36, ako je diesel jeftiniji ili 32, ako je benzin jeftiniji)

Napominjemo da je vrsta goriva (benzin ili diesel) koristena u ovoj kalkulaciji

— ovaj izradun namijenjen je za procjenu
ucinkovitosti vozila u pretvaranju odredene koli¢ine primarne energije u snagu vozila, a NE
za procjenu stvarnog financijskog troska potroSnje goriva. Ako Zelite razmotriti troSkove koje
¢e va$a ustanova snositi za gorivo tijekom Zivotnog vijeka vozila, oni se moraju izracunati i
procijeniti posebno tijekom nudenja.

Cjelozivotnu kilometrazu moze izravno odrediti ustanova koja nabavlja vozilo ili mozZe koristiti
referentne vrijednosti koje su navedene u Dodatku Direktivi, kako je navedeno u tablici 2
dolje. Neke drzave ¢lanice mogu uspostaviti referentnu kilometrazu na drzavnoj razini.

% Ovdje Europska Komisija osigurava tjedni bilten:
. Tu su navedeni i prosjeci za EU i brojke za
pojedine zemlje (napominjemo da pazite da odaberete datoteku koja sadrZi cijene bez poreza).
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Tablica 2: Kilometraza zZivotnog vijeka za vozila cestovnog prijevoza

Vozilo Kilometraza zivotnog vijeka
Putnicki automobili (M1) 200.000 km

Laka komercijalna vozila (N1) 250.000 km

Teska vozila (N2, N3) 1.000.000 km
Autobusi (M2, M3) 800.000 km

Izracun troSkova CO,, NO,, NMHC i PM

Cjelozivotni troSkovi emisija CO, izraCunavaju se prema sljede¢oj formuli:
LCCO; (€) = emisije CO, (g/km) x trosak po gCO, (€) x cjelozivotna kilometraza (km)
(LCCO, = ¢jelozivotni trosak emisija CO,)
Cjelozivotni troskovi NO,, NMHC i PM izraCunavaju se na isti nacin.

naveden je u Dodatku Direktivi, kako je navedeno u tablici 3 dolje.
Ugovaratelji mogu primijeniti vece troSkove za emisije, ali ne veée nego $to su dvostruki
troSkovi ukljueni u ovu tablicu.

Tablica 3: Tro$kovi emisija

Emisija Trosak

co, 0,03 — 0,04 €/kg*®
NO, 0,0044 €/g
NMHC 0,001 €/g

PM 0,087 €/g

Kritike metode OLC

| dok metoda OLC omogucuje dobrodosli fokus na procjenu troskova ucinaka na okolis,
postoje i izvjesne kritike koje su spomenule javna tijela u intervjuu u vezi s projektom Clean
Fleets. Kritike uklju€uju:

a) — lzraZena je zabrinutost u vezi s
tezinama koje se u OLC metodi pridaju raznim u€incima na okoli§ — pri cemu
potrosnja energije tipi€no jako premasuje druge u€inke u konacnom izracunu, a NO,,
NMHC i PM imaju jedan gotovo zanemariv ucinak (vidjeti prikaz dijagrama u obliku

% Napominjemo da je od kritiéne vaZznosti da u obzir uzmete vozilo koje ¢e se koristiti. CVD daje
troSak po kilogramu emisija CO,. Podatke o emisijama CO, normalno ¢e osigurati proizvodaci u
gramima CO,.
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strukturnog kruga u Dodatku 2). Tipi¢no ¢e ova kalkulacija snazno i¢i na ruku
ucinkovitim diesel vozilima u odnosu na druge vrste goriva/tehnologija. Uzimajuéi u
obzir vaznost kvalitete lokalnog zraka za mnoge europske gradove, neki smatraju da
u provodenje ponderiranja treba unijeti vise fleksibilnosti.

— Metoda OLC procjenjuje emisije samo od
rezervoara do kotaca (tj. emisije koje se odnose samo na rad vozila) umjesto od
izvora do kotaca, koja procjena takoder uzima u obzir proizvodnju goriva (vidjeti
stavak 2.4).

— Metoda OLC ne procjenjuje troSkove vlasnistva, koje
snhosi kupac tijekom Zivotnog vijeka vozila nego procjenjuje vanjske troSkove ucinaka
na okoli8. To ¢ak vrijedi i za utroSak goriva, jer se troSak ovdje zasniva na istom
trodku po jedinici goriva/energije (jeftinije izmedu benzina ili diesela) bez obzira na
stvarno gorivo koje vozilo koristi. Za procjenu financijskih troskova trebalo bi provesti
odvojenu procjenu trodkova Zivotnog vijeka /ukupnog troSka vlasnistva usporedno s
pristupom iz OLC.
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Dodatak 2 — Razradeni primjer OLC

Informacije u ovom Dodatku uzete su s Portala Clean Vehicle.*® Usporedeni modeli su

modeli s najnizim operativnim troSkovima Zivotnog vijeka (OLC) za njihov tip goriva/

tehnologije unutar klasifikacije kompakt automobila, sa snagom motora od 50 — 100 kw.

Napominjemo da ove brojke nisu zamiSljene tako da osiguravaju smislenu usporedbu raznih
opcija goriva/tehnologija, jer vozila nisu dovoljno sli¢na po veli€ini i u¢inkovitosti da bi to bilo
tako. Primjer je zamisljen jednostavno da pokaze prakticnu primjenu metodologije OLC.

Vozilo Snaga %t;?ﬁzk Emisije CO, Emglje Emisije NMHC | Emisije PM
(kW) (1/km) (g/km) (g/km) (g/km) (g/km)
Diesel 77 3,9 102 0,1225 0 0,000011
Benzin 74 4,7 109 0,0416 0,0552 0,0000168
Elektricno 80 (kvtﬁ'/im) 0 0 0 0
Hibrid 73 38 87 0,0033 0,0251 0
CNG*’ 69 7.7 (Nm*/km) 138 0,043 0 0
Etanol 90 7.1 116 0,012 0,0564 0,0000026

1) Troskovi potrosnje goriva

Cjelozivotna kilometraza: 200.000 km

Najjeftinije gorivo

TroSak goriva (€/1)

Faktor pretvaranja za
diesel (MJ/)

TroSak po jedinici
energije (€/MJ)

Diesel

0,74709

36

0,0207525

% podaci dobiveni 10. rujna 2013.

3" Buduéi da u bazu podataka nije bio ukljuden nijedan CNG model u klasi kompakt (malo ekonomi&no
vozilo), taj model dolazi od klase viSenamjenskih automobila (malih)

7T
10, Ol O
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Cjelozivotni
- o Faktor .| Trodak po 9, troSak
Tip Potrqsnja Potro_snja pretvaranja Potrqsnja jedinici Troi?: po potro$nje
(1200km) | (Vkm) ooy | MIRM) ) Sen) © | (200.000 km)
(€)
Diesel 3,9 0,039 36 1404 | 0020752 | 0023136 1 5 897 30
Benzin 4,7 0,047 32 1504 | 0022752 | O.0SRAL | 624235
Elektri¢n 17,3 0,020752 | 0,012924
o (kWh) 0,173 3,6 0,6228 5 657 2.584,93
Hibrid 3,8 0,038 32 1216 | 9022752 | 0025235 | 504701
CNG 7,7 (Nm3) 0,077 33 2,541 0’02g752 0’0153??32 10.546,42
Etanol 71 0,071 21 1,491 0,020752 | 0,030941 6.188.40
5 978
2) Troskovi emisija CO, i zagadivaca
Cjelozivotni
isii isii trosak emisija
_ _ Emisije Emisije Trodak J
Tip vozila CO, CO, €/ka CO CO;
(g/km) (kgikm) | (€/kgCOy (200.000 km)
(€)
Diesel 102 0,102 0,03% 612
Benzin 109 0,109 0,03 654
Elektricno 0 0 0,03 0
Hibrid 87 0,087 0,03 522
CNG 138 0,138 0,03 828
Etanol 116 0,116 0,03 696
Cjelozivotni trosak
isii emisija
. . Emisije TroSak :
Tip vozila NOy €/a NO NO,
(ghkm) | (E/GNOY (200.000 km)
(€)
Diesel 0,1225 0,0044 107,80

% Trosak dodijelien u CVD je 0,03 — 0,04 €/kg CO,, ali nabavljagi ga mogu odlugiti poveéati do 0,08.
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Benzin 0,0416 0,0044 36,61
Elektri¢no 0 0,0044 0,00
Hibrid 0,0033 0,0044 2,90
CNG 0,043 0,0044 37,84
Etanol 0,012 0,0044 10,56
Emisije ool cjel°2;‘r’71°itsri‘ji atroéak
Tip vozila NMHC 1 /g NMHC) | NMHC (200.000 km)
(g/km)
(€)
Diesel 0 0,001 0
Benzin 0,0552 0,001 11,04
Elektriéno 0 0,001 0
Hibrid 0,0251 0,001 5,02
CNG 0 0,001 0
Etanol 0,0564 0,001 11,28
Cjelozivotni
_ _ Emisije Trogak trosak emisija
Tip vozila PM (€/g PM) PM
(g/km) (200.000 km)
(€)
Diesel 0,000011 0,087 0,1914
Benzin 0,0000168 0,087 0,29232
Elektriéno 0 0,087 0
Hibrid 0 0,087 0
CNG 0 0,087 0
Etanol 0,0000026 0,087 0,04524
2) Operativni troskovi zivotnog vijeka
Cjelozivotni troskovi
€) Ukupno
Tip vozila — — OoLC
%tg?f/aalk Emisije CO, | Emisije NOy IE\IT/IIZ”(? Egjg: (€)
Diesel 5.827,30 612 107,80 0 0,191400 6.547,29
Benzin 6.242,35 654 36,61 11,040 0,292320 6.944,29
Elektri¢no 2.584,93 0 0 0 2.584,93
Hibrid 5.047,01 522 2,90 5,020 0 5.576,93

VR
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CNG 10.546,42 828 37,84 0 11.412,26
Etanol 6.188,40 696 10,56 11,280 0,045240 6.906,28

IzraCunati ukupni OLC sada se moze procijeniti zajedno s financijskim troSkovima povezanim
s vozilom da se utvrdi najniza ponuda.

Dijagram u obliku strukturnog kruga dolje prikazuje podjelu troSkova OLC izmedu potro$nje
goriva, emisija CO2 i drugih zagadivaca:

Slika 2: Relativna tezina potrosnje goriva, CO, i drugih zagadiva¢a u opéem izraunu

OoLC

Diesel:

Elektri
¢no:

CNG:

o o TR ER

M Fuel consumption

WCO2 mOther pollutants

Benzin:

M Fuel consumption

WCO2 mOther pollutants

Hibrid:

M Fuel consumption

WCO2 mOther pollutants

Etanol:
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M Fuel consumption

BmCO2 mOther pollutants

W Fuel consumption

WCO2 mOther pollutants

m Fuel consumption

mCO2 mOther pollutants
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Clean Fleets — 0 projektu

Projekt Clean Fleets (www.clean-fleets.eu) pomaze javnim tijelima i voditeljima voznih
parkova u provedbi Direktive o Cistim vozilima i nabavi ili najmu Cistih i energetski u€inkovitih
vozila.

Projektni partneri Clean Fleets
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Sadrzaj ove publikacije iskljuiva je odgovornost konzorcija
projekta Clean Fleets i ni na koji nacin se ne moze smatrati da
odrazava stanovista Europske Unije.

Co-funded by the Intelligent Energy Europe
Programme of the European Union
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